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ABSTRAKT: Procesy rewitalizacji obejmuj¹ tereny o ró¿nym wczeœniejszym wykorzystaniu (m.in.
komunikacyjne) oraz odmiennych lokalizacjach w strukturze miejskiej. Maj¹ na celu o¿ywienie tere-
nów zdegradowanych i przywrócenie ich do funkcjonowania poprzez programy obejmuj¹ce nie tyl-
ko sferê materialn¹. W wyniku przemian spo³ecznych i gospodarczych w³adze Lipska (Niemcy) zo-
sta³y na pocz¹tku lat 90. XX w. postawione przed problemem depopulacji. Wœród przygotowanych
projektów naprawczych znalaz³y siê m.in. kwestie zwi¹zane z rozpoznaniem terenów zdegradowa-
nych i przeprowadzeniem procesu ich rewitalizacji. Celem podjêtych dociekañ by³a diagnoza skali
oraz kierunków przekszta³ceñ przestrzennych i funkcjonalnych zachodz¹cych na terenach pokolejo-
wych s¹siaduj¹cych z dworcem g³ównym w Lipsku. Badania polega³y na inwentaryzacji terenowej
przeprowadzonej w 2016 r. oraz analizie dostêpnych danych. Przeprowadzona analiza pozwoli³a
wskazaæ realizowane kierunki procesu rewitalizacji oraz zidentyfikowaæ obszary podlegaj¹ce de-
gradacji a tak¿e okreœliæ ich wzajemne relacje funkcjonalno-przestrzenne.
S£OWA KLUCZOWE: Leipzig Hauptbahnhof, tereny pokolejowe, demolowanie, rewitalizacja
ABSTRACT: Revitalization processes include areas with different prior use (e.g., communication)
and different locations in the urban structure. They aim to revive degraded areas and restore them
to proper functioning through programs covering not only material but social spheres as well. In
the early 1990’s, in consequence of social and economic changes, the local authorities in Leipzig
authorities (Germany), faced the severe problem of depopulation. Among the recovery projects
which were prepared then, one can find several issues related to the identification of degraded
areas and introduction of revitalization processes in them. The purpose of the study was to identify
the scale and the types of spatial and functional transformations taking place in the degraded
former railway areas surrounding the main railway station in Leipzig. The research was based on
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1 Artyku³ powsta³ w ramach projektu badawczego sfinansowanego ze œrodków Narodowego
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a detailed field inventory carried out in 2016 and included an analysis of available data. The
examination allowed recognizing and analyzing the main streams of the revitalization process, and
also identifying the areas being subject to degradation at the same time. Consequently, their mutual
functional and spatial relations were defined.
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Wprowadzenie
Genezy terenów pokolejowych w Lipsku w s¹siedztwie dworca Leipzig
Hauptbahnhof (ryc. 1) nale¿y poszukiwaæ w historii tego miejsca. Wspó³-
czesny dworzec g³ówny w Lipsku funkcjonuje w ramach jednego przedsiêbior-
stwa, natomiast w XIX w. funkcjonowa³y w tym miejscu cztery dworce (Berliñ-
ski, Turyñski, Drezdeñski oraz Magdeburski) zarz¹dzane przez ró¿ne firmy.
Wynika³o to z ówczesnych uwarunkowañ sprzeda¿y koncesji na budowê,
utrzymanie i prowadzenie ruchu na danej trasie (linii kolejowej). Ka¿de z takich
przedsiêbiorstw potrzebowa³o oddzielnego zaplecza techniczno-logistycznego,
czego sutkiem by³a rozbudowa miejsc przeznaczonych do postoju i konserwacji
lokomotyw parowych. Jeszcze na pocz¹tku XX w., gdy budowano nowy dwo-
rzec, który istnieje do dziœ, zarz¹dza³o nim dwóch w³aœcicieli i ka¿dy z nich po-
siada³ w³asne perony (pod jednym „dachem” by³y zatem dwa tory pierwsze,
dwa tory drugie itd., a tak¿e odrêbne obiekty do obs³ugi podró¿nych) oraz czê-
œci techniczne – zaplecze do obs³ugi wagonów i parowozów.
Przyczyn dalszego powiêkszenia terenów kolejowych nale¿y upatrywaæ
w technice i logistyce przewozu towarów w³aœciwych dla koñca XIX i pierwszej
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Ryc. 1. Dworzec Leipzig Hauptbahnhof
ród³o: fotografia autora.
po³owy XX w. W przypadku Lipska ka¿dy z w³aœcicieli dworca zagospodaro-
wa³ teren w s¹siedztwie z przeznaczeniem pod w³asn¹ strefê magazynow¹.
W drugiej po³owie XX w. wraz z upowszechnieniem transportu samochodowe-
go rozpoczê³a siê powolna degradacja obszaru. Czêœæ z magazynów kolejowych
zosta³a zmieniona w inne magazyny, hurtownie, ma³e zak³ady produkcyjne,
a tory kolejowe zast¹piono drogami. Kolejnym etapem by³o wprowadzenie
w przewozie towarów kontenerów, to zaœ wymusi³o budowê specjalistycznych
baz do ich prze³adunku i sk³adowania, a dotychczasowe magazyny (zlokalizo-
wane w centralnych czêœciach miast) uczyni³o praktycznie ca³kowicie zbêdny-
mi przy wykorzystaniu w transporcie kolejowym. Poza przewozem towarów
zmiany w przewozie poczty równie¿ wp³ynê³y na powstanie kolejnych niewy-
korzystywanych terenów. W Lipsku niszczeje nieu¿ywany dworzec pocztowy
znajduj¹cy siê na pó³nocny wschód od dworca g³ównego. Wspó³czeœnie s¹ to
obszary (wraz z torami odstawczymi zlokalizowanymi przy nich), które podle-
gaj¹ procesowi rewitalizacji.
Celem niniejszego tekstu jest odpowiedŸ na dwa pytania:
1. W jaki sposób s¹ obecnie u¿ytkowane dawne tereny kolejowe znajduj¹ce
siê w s¹siedztwie dworca g³ównego w Lipsku?
2. Co charakteryzuje realizowany tam proces przekszta³ceñ?
W d¹¿eniu do odpowiedzi na postawione pytania w paŸdzierniku 2016 r. zo-
sta³y przeprowadzone badania terenowe, które w po³¹czeniu z analiz¹ zdjêæ lot-
niczych dostêpnych w serwisie Google Earth pozwoli³y na uzyskanie wiary-
godnych informacji co do sposobu u¿ytkowania terenów pokolejowych na
wskazanym obszarze. Badania poprzedzono i pog³êbiono studiami dostêpnej li-
teratury oraz opracowañ specjalistycznych dotycz¹cych dworca Leipzig Haup-
tbahnhof (City-Tunnel Leipzig... 2004, Hager 2015, Johannsen 1999, Piêt 2014,
Za³uski 2014) oraz rewitalizacji terenów pokolejowych (Muszyñska 2016, Za-
³uski 2009).
Tereny pokolejowe w miastach
Wœród terenów u¿ytkowanych wczeœniej przez kolej w miastach mo¿na wy-
ró¿niæ kilka specyficznych typów obszarów, co wi¹¿e siê z ich kszta³tem, prze-
znaczeniem oraz wyposa¿eniem:
– nieczynne linie kolejowe oraz bocznice zak³adowe,
– nieczynne tory odstawcze,
– nieczynne dworce pocztowe,
– nieczynne zaplecza remontowo-utrzymaniowe,
– nieczynne magazyny,
– nieczynne dworce/stacje kolejowe.
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Cech¹ pierwszego z wymienionych typów terenów pokolejowych jest jego li-
niowy charakter, zwykle taki teren rozcina strukturê miasta b¹dŸ jego fragmen-
tu. Po zdemontowaniu infrastruktury kolejowej (szyn, podk³adów, urz¹dzeñ
sterowania ruchem kolejowym) czêsto jest to czytelne w przestrzeni miejskiej –
np. poprzez istniej¹ce elementy architektoniczne (forma budynków s¹sia-
duj¹cych z lini¹ kolejow¹) czy te¿ mosty i wiadukty (pokolejowe lub transportu
ko³owego), które krzy¿owa³y siê z torami kolejowymi w ró¿nych poziomach.
Charakterystyczn¹ pozosta³oœci¹ mog¹ byæ równie¿ pozosta³e nasypy b¹dŸ wy-
kopy, którymi prowadzono linie kolejowe. Tereny nieczynnych torów odstaw-
czych s¹ to zwykle rozleg³e obszary o wyd³u¿onym kszta³cie, zlokalizowane nie-
rzadko pomiêdzy czynnymi liniami kolejowymi. Na ogó³ nawet jako wy³¹czone
z eksploatacji s³u¿¹ jako miejsce sk³adowania zu¿ytego taboru kolejowego.
Nieczynne dworce pocztowe s¹ to zwykle budynki, do których mog³y wje-
chaæ ambulanse pocztowe2, form¹ przypominaj¹ magazyny. Ich wielkoœæ by³a
zale¿na od rangi oœrodka w sieci kolejowych przewozów przesy³ek poczto-
wych. Lokalizowano je w s¹siedztwie dworców kolejowych lub w niedalekiej
odleg³oœci, co by³o spowodowane istniej¹c¹ wówczas praktyk¹ pod³¹czania am-
bulansów pocztowych do poci¹gów pasa¿erskich. Nieczynne zaplecza remon-
towe i konserwacyjne, które s³u¿y³y wczeœniej do codziennych przegl¹dów pa-
rowozów i ich remontów, mia³y zazwyczaj uk³ad parowozowni wachla-
rzowych3. Dodatkowo przed takimi obiektami czêsto budowano obrotnicê4,
a w ich s¹siedztwie wznoszono wierzê ciœnieñ. Obiekty tego rodzaju lokalizo-
wano w s¹siedztwie stacji kolejowych. Nieczynne obecnie magazyny, które
s³u¿y³y do za³adunku i wy³adunku towarów z wagonów kolejowych, wyposa-
¿one by³y w rampy prze³adunkowe wznoszone wzd³u¿ ca³ego budynku, co
mia³o zapewniæ wysok¹ sprawnoœæ i skutecznoœæ procesu ekspedycji. Przy sta-
cjach, gdzie prze³adowywano towary sypkie, dodatkowo lokalizowano specjal-
ne place przeznaczone do tego celu.
Przy wiêkszych stacjach budowano zwykle po kilka rzêdów magazynów
rozdzielonych drogami dojazdowymi i torami kolejowymi. Ostatnim wyró¿nio-
nym typem terenów pokolejowych s¹ dworce pasa¿erskie, które wystêpuj¹
w dwóch wariantach. Pierwszy to nieczynne dworce kolejowe, które mog¹ siê
znajdowaæ przy zamkniêtych dla ruchu liniach kolejowych. Drugi wariant to
nieczynne dworce pasa¿erskie znajduj¹ce siê przy funkcjonuj¹cych liniach kole-
jowych. W Polsce, podobnie jak w innych krajach, maj¹ miejsce sytuacje, gdy
z ró¿nych powodów (np. braku rentownoœci w u¿ytkowaniu lub z³ego stanu
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budynków dworcowych i zagro¿enia ¿ycia ich u¿ytkowników) zamyka siê
dworce pasa¿erskie znajduj¹ce siê przy czynnych liniach kolejowych.
Miszewska i Szmytke (2015) zwracaj¹ uwagê na wa¿n¹ cechê terenów poko-
lejowych, a mianowicie po³o¿enie w atrakcyjnych czêœciach miast. W literaturze
naukowej dotycz¹cej niszczej¹cych a nastêpnie przekszta³canych terenów kole-
jowych i terenów pokolejowych omawiane s¹ konkretne przyk³ady podejmo-
wanych dzia³añ w ró¿nych lokalizacjach (zw³aszcza w ramach megaprojektów,
np. Engel 2012, Taczanowski 2012). Innym przyk³adem prac z tego zakresu za-
gadnieñ s¹ opracowania porównawcze dotycz¹ce kilku miejsc dobranych
wed³ug kryterium podobnego typu poprzedniego u¿ytkowania (np. nieczynne
linie czy nieczynne budynki), ewentualnie poruszane s¹ kwestie ró¿nych typów
obszarów pokolejowych zlokalizowanych w jednej miejscowoœci (czy regionie).
Szczególn¹ uwagê zwraca siê na mo¿liwe sposoby wykorzystania (np. He³dak,
Ró¿ak 2013, Antolak, Krawiecka 2016, Skiba 2009) i kierunki przekszta³ceñ ob-
szarów zwi¹zanych z kolej¹ tam, gdzie rewitalizacja ju¿ mia³a miejsce (np. Ko-
strzewski 2014, Nowacka-Rejzner 2014). Rozpoznanie literatury wskazuje, ¿e ze
wzglêdu na skalê i powszechnoœæ zjawiska wystêpowania zdegradowanych te-
renów pokolejowych w miastach stanowi¹ one istotny przedmiot realizowane-
go tam procesu rewitalizacji.
Geneza terenów pokolejowych w Lipsku
Zasadniczymi przyczynami powstawania terenów pokolejowych w miastach
s¹ zmiany technologiczne w transporcie kolejowym oraz logistyce przewozu to-
warów, a tak¿e d¹¿enie do zmniejszenia kosztów ich utrzymania. Jednak¿e obie
przyczyny s¹ wieloaspektowe – w przypadku poszczególnych obszarów, które
dotyka ten problem, ró¿ne dodatkowe czynniki mog³y decydowaæ o zaprzesta-
niu wykorzystania ich przez kolej. Zmiany technologiczne obejmuj¹ przede
wszystkim przejœcie od parowozów przez lokomotywy spalinowe do elektro-
wozów. Wi¹¿e siê to ze zmianami w sposobie codziennego utrzymania jednos-
tek poci¹gowych. Wszystkie wspomniane przyczyny mia³y tak¿e wp³yw na
przekszta³cenia terenów kolei w Lipsku.
Najwa¿niejszym i pierwszym historycznie wybudowanym elementem Lip-
skiego Wêz³a Kolejowego by³ dworzec kolejowy Leipzig Dresdner Bahnhof zlo-
kalizowany w miejscu wspó³czesnego dworca g³ównego (Leipzig Haupbahn-
hof). Pierwszy poci¹g odjecha³ z Lipska do Drezna w 1839 r. Z racji koncesjo-
nowania budowy i zarz¹dzania poszczególnymi liniami kolejowymi przez ró¿-
ne przedsiêbiorstwa w drugiej po³owie XIX w. na obszarze dzisiejszego dworca
g³ównego wybudowano ³¹cznie cztery oddzielne (samodzielne) dworce, które
funkcjonowa³y równolegle przez ponad 40 lat (City-Tunnel Leipzig... 2004).
W pierwszym dziesiêcioleciu wieku XX rozpoczêto porz¹dkowanie obszaru ko-
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lejowego. Prowadzone dzia³ania polega³y na wybudowaniu jednego du¿ego
budynku dworcowego (budowa trwa³a w latach 1909–1915). Jako ostatni z czte-
rech wspomnianych dworców zamkniêto w 1913 r. najstarszy z nich – Leipzig
Dresdner Bahnhof (Hager 2015). Innymi prowadzonymi pracami by³y zintegro-
wanie uk³adów torowych i wyburzenie zbêdnych budynków. Dotyczy³o to
zw³aszcza budynków zwi¹zanych z obs³ug¹ podró¿nych.
Pod koniec drugiej wojny œwiatowej dworzec zosta³ dwukrotnie zbombardo-
wany, odbudowa trwa³a do pocz¹tku lat 60. XX w. Kolejne jego modernizacje
odby³y siê pod koniec lat 90. XX w. (przebudowano wówczas fragment budyn-
ku dworcowego na galeriê handlow¹, zast¹piono dwa skrajne wschodnie tory
parkingiem samochodowym, a jeden tor przeznaczono na wystawê zabytko-
wych elektrowozów). Na pocz¹tku XXI w. przyst¹piono do realizacji planowa-
nego od pocz¹tku XX w. tunelu œrednicowego w Lipsku. W tym celu wyburzo-
no szeœæ skrajnie zachodnich torów, w ich miejscu zbudowano zejœcie oraz
windê do podziemnego peronu. Rozpoczête prace oraz generowane przez nie
zmiany przestrzenno-funkcjonalne widoczne s¹ przy porównaniu zdjêæ lotni-
czych z lat 2000 i 2006 (ryc. 2).
Na analizowanym obszarze wyznaczono siedem ró¿ni¹cych siê miêdzy sob¹
terenów pokolejowych. Ró¿nice miêdzy wydzielonymi fragmentami polegaj¹
na sposobie programowanego rewitalizowania obszaru oraz postêpowania
z pozosta³oœciami po kolejowym u¿ytkowaniu. Na rycinie 3 liter¹ A oznaczono
budynek dworca, pozosta³ymi (B–H) wyszczególnione obszary.
Obszar B znajduj¹cy siê na zachód od budynku dworca zosta³ na pocz¹tku
prac prowadzonych w ramach budowy City Tunelu odciêty od linii kolejowych
wraz z likwidacj¹ dworcowych torów 1–6. Zajmuje on ponad 8 ha (tab. 1). Po
planowym demolowaniu przeprowadzonym w ramach budowy obecnie obszar
podlega degradacji (dotyczy to pozostawionych dawnych magazynów, z któ-
rych czêœæ ma nadpalon¹ konstrukcjê), jedynie niewielki fragment w ramach
obszaru B jest wykorzystywany jako nielegalny parking.
Obszar C jest najmniejszy powierzchniowo (ok. 1 ha), jego specyfik¹ jest to,
¿e przez ponad 100 lat Berliner Straße przebiega³a przez 200 m pod torami.
W wyniku prowadzonych prac i likwidacji dojazdu do bocznic wyburzono
ponad 100 m wiaduktu, pozostawiaj¹c jedynie czêœæ ¿eliwnych filarów (ryc. 4)
oraz nieczynny i niszczej¹cy budynek nastawni (oddalony teraz od pozostawio-
nych torów o wspomniane 100 m). Obecnie obszar ten pe³ni funkcjê ochron¹
wobec œrednicowego tunelu kolejowego, stanowi¹c drogê ewakuacyjn¹ oraz
drogê dojazdu s³u¿b ratowniczych do pó³nocno-zachodniego wylotu tunelu.
W ramach wydzielonego niespe³na dwuhektarowego (tab. 1) obszaru D znaj-
duje siê zachowana i wyremontowana parowozownia wachlarzowa, jednak¿e
z powodu demonta¿u obrotnicy s³u¿y ona jedynie za magazyn, druga taka bu-
dowla (zlokalizowana symetrycznie wobec torów w kierunku Berlina) ca³y czas
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Ryc. 2. Obszar objêty analiz¹, porównanie stanu z lat 2000 i 2006
ród³o: serwis Google Earth.
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Ryc. 3. Dworzec Leipzig Hauptbahnhof (A) w 2015 r. Literami B–H oznaczono wydzielone obszary pokolejowe.
ród³o: jak w ryc. 2.
Ryc. 4. Pozostawione filary
ród³o: jak w ryc. 1.
pe³ni swoj¹ pierwotn¹ funkcjê. Na ty³ach budynku nieczynnej parowozowni za
Rackwitzer Straße znajduje siê niszczej¹ca wie¿a ciœnieñ.
Tabela 1




G³ówna funkcja kolejowa Obecne przeznaczenie
B 8,1 magazyny ugór miejski /ruina
C 1,0 dojazd do magazynów droga ewakuacyjna
D 1,8 parowozownia magazyn
E 6,2 dworzec pocztowy ugór miejski /ruina
F 9,8 magazyny tereny prze³adunkowe i magazyny
G 1,6 magazyny teren zadrzewiony
H 11,1 magazyny funkcje us³ugowe
ród³o: opracowanie w³asne.
Ponad 6-hektarowy obszar E obejmuje dwa niszczej¹ce budynki wa¿ne dla
dziedzictwa technicznego transportu kolejowego. Pierwszym z nich jest dwo-
rzec pocztowy. Z wygl¹du przypomina zwyk³y opuszczony czo³owy dworzec
pasa¿erski z pozostawionymi trzynastoma 100-metrowymi peronami. Pe³ni³ on
funkcjê prze³adunkow¹ dla przesy³ek przewo¿onych ambulansami pocztowy-
mi. Niemiecki operator pocztowy (Deutsche Post) zaprzesta³ przewozu prze-
sy³ek kolej¹ w 1997 r. (Lewandowski 2007). Drugi niszczej¹cy obiekt to parowo-
zownia wachlarzowa wraz z wie¿¹ ciœnieñ. W przypadku dworca pocztowego
rozebrano wszystkie tory kolejowe, zaœ w przypadku parowozowni czêœæ to-
rów wraz z obrotnic¹ jeszcze pozostawiono.
Wyznaczony obszar F jest drugi pod wzglêdem wielkoœci. Zmiany, jakie na
nim zachodz¹, s¹ dwutorowe. Na ca³ym obszarze rozebrano szyny kolejowe.
Od pó³nocy (od strony wczeœniejszego po³¹czenia z lini¹ kolejow¹ znajduj¹cych
siê tu pierwotnie bocznic) wyburzono wszystkie magazyny i urz¹dzono sk³ado-
wisko kruszyw na potrzeby lokalnych budów. W po³udniowej czêœci obszaru F
tory kolejowe pomiêdzy magazynami zast¹piono asfaltowymi drogami.
Obszar G bêd¹cy drugim najmniejszym z analizowanych fragmentów daw-
nych terenów bocznic kolejowych w s¹siedztwie dworca Leipzig Hauptbahnhof
po rozebraniu torów zosta³ w ca³oœci przeznaczony pod zadrzewienie (ryc. 5).
Obecnie teren jest nieu¿ytkowany przez mieszkañców.
Najwczeœniej rozpoczêto przekszta³canie najwiêkszego wydzielonego obsza-
ru – H, po³o¿onego na wschód od budynku dworca. Zmiany zachodzi³y od
strony dworca g³ównego w kierunku pó³nocnym od prze³omu XX i XXI w.
Obecnie nie pozostawiono ¿adnych œladów kolejowej przesz³oœci tego fragmen-
tu Lipska. Demolowanie jako narzêdzie rewitalizacji zosta³o zastosowane jako
celowe wyburzenia pod konkretne inwestycje. W trakcie badañ terenowych na
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jednym z wybudowanych wczeœniej parkingów rozpoczê³a siê budowa nowego
pawilonu us³ugowego.
Wydzielone obszary mia³y powierzchniê od 1 do ponad 11 ha. Pe³ni³y wczeœ-
niej przede wszystkim funkcjê magazynow¹. Zachowaniu podlegaj¹ nieliczne
zabytki techniki zwi¹zane z transportem kolejowym, a nowe przeznaczenie
przekszta³conych obszarów w wiêkszoœci nie ³¹czy siê z ich przesz³oœci¹ oraz
nie wykorzystuje mo¿liwoœci (transportu towarów) wynikaj¹cych z s¹siedztwa
dworca kolejowego czy te¿ czynnych linii kolejowych.
Wnioski
W³adze najludniejszego (ponad 560 tys. mieszkañców) miasta Saksonii
w wyniku przemian spo³ecznych i gospodarczych zosta³y na pocz¹tku lat 90.
XX w. postawione przed pog³êbiaj¹cym siê problemem depopulacji miasta.
W 1998 r. zanotowano najmniejsz¹ liczbê mieszkañców od pocz¹tku XX w.
(437 tys. osób). Dziêki zainicjonowanym wówczas dzia³aniom rewitalizacyjnym
w ca³ym mieœcie zahamowano skutecznie proces wyludniania. Zmiany za-
chodz¹ce w technologii i logistyce przewozów towarowych oraz otwarcie
w 2013 r. tunelu ³¹cz¹cego dworzec Leipzig Hauptbahnhof ze stacj¹ Leipzig
Bayerischer Bahnhof wp³ynê³y na uwolnienie terenów w centralnej czêœci mia-
sta. Wskazane w przypadku dworca Leipzig Hauptbahnhof tereny, które prze-
sta³y pe³niæ funkcje zwi¹zane z transportem kolejowym, zajmuj¹ ponad 55 ha.
Jak w ka¿dym procesie rewitalizacji, tak i w przypadku lipskich terenów po-
kolejowych konieczne jest skoordynowanie planowanych dzia³añ (Kaczmarek,
Kowalczyk 2016). Najwa¿niejszymi uczestnikami debaty, obok mieszkañców,
s¹ tam zarz¹dcy tej przestrzeni, czyli przedsiêbiorstwa kolejowe i w³adze mia-
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Ryc. 5. Zadrzewiony obszar w miejscu dawnych bocznic kolejowych
ród³o: jak w ryc. 1.
sta. Podjête dotychczas dzia³ania œwiadcz¹ o chêci pozostawienia czêœci z naj-
cenniejszych zabytków techniki zwi¹zanych z obs³ug¹ poci¹gów (wie¿a ciœnieñ,
parowozownia wachlarzowa), a tak¿e wzbogacania obszaru o ró¿ne koncepcje
rozwoju miasta, na co wskazuj¹ dzia³ania podjête na obszarach H i G (intensyw-
na zabudowa biurowa najbli¿ej dworca, nastêpnie niska zabudowa handlowa
oraz zadrzewiony ponad 1,5-hektarowy fragment dawnej bocznicy). Wspóln¹
cech¹ przekszta³ceñ wszystkich obszarów by³o odciêcie ich od sieci kolejowej –
radykalne zerwanie z mo¿liwoœci¹ kontynuowania funkcji zwi¹zanych z trans-
portem kolejowym. Ugory miejskie z pozostawionymi ruinami dawnych bu-
dynków kolejowych na czêœci obszarów (B i E) w centralnej czêœci miasta do-
brze obrazuj¹, ¿e proces rewitalizacji (nawet na obszarach o takiej samej genezie
i zlokalizowanych obok siebie) nie zawsze przebiega identycznie i w tym sa-
mym tempie.
Analizowane tereny charakteryzuje zró¿nicowanie funkcjonalne, a prowa-
dzona rewitalizacja przebiega etapowo (na co wskazuje kolejnoœæ prowadzo-
nych prac oraz powstawanie ugorów miejskich na dawnych terenach kolejo-
wych). Ca³oœæ opisanych przekszta³ceñ wpisuje siê w dzia³ania rewitalizacyjne
podejmowane przez w³adze miasta, maj¹ce za zadanie przywróciæ jak najwiêcej
zdegradowanej przestrzeni mieszkañcom i innym jej u¿ytkownikom.
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